













（ 続紙 １ ）  















連携による ITS の機能向上という世界的にみても未確立の研究課題を設定した． 
 







ある X バンド MP レーダの観測原理を解説した．加えて，現業化されている高性能レーダ
雨量計ネットワーク（XRAIN）の整備状況と課題を整理し，５章における雨滴粒径分布の代













強度推定式とした．最終的には，XRAIN 合成雨量（停車時降雨強度）50 mm h -1 かつ向
かい風 5 m s -1 において，普通車が一般道を 50 km h -1 で走行した場合，走行時降雨強度
が 100 mm h -1（停車時降雨強度の 2 倍）になることを証明した． 
 





から終息までの D0 も安定的に推定することを想定し，新たな関数に調整した ZDR 手法
と従来の KDP 手法で別々に D0 を推定した後，いずれか大きな値を採用する「新たな併
用手法」を開発した．さらに，偏波レーダ網の複数基地局及び観測仰角を利用した上
空の CAPPI データを新たな併用手法の入力値とすることで，降雨減衰の影響を最小限
に留める効果を期待した．   
検証の結果，「新たな併用手法」による D0 推定では，地上観測で大粒子を観測する 2
分前に高度 500 m で大粒子の探知に成功した．加えて，降雨強度 50 mm h -1 以上の強雨
を地上観測する 5 分以上前に大粒子（D0 が 3 mm 以上）の上空探知に成功した．さら
に，本研究で提案した「新たな併用手法」は，元の手法が持つ特徴を最大限活用して
おり、高度 1000 m において「強雨の降り始め」だけでなく，強雨のピーク時（降雨強
度 50 mm h -1 以上）から強雨の終息までの D0 を安定的に推定できる可能性を示した．  
 




年（2014 年～2016 年）の夏季に東京都心周辺へ冠水をもたらした 10 事例である．  











第 7 章では，第 4 章で開発した移動体の速度を考慮した降雨強度推定に基づき，新
たな豪雨エリア判定基準と公的サービスの実用化に向けた内容を取り纏めた．加えて，







（続紙 ２ ） 












を実施した．最終的には，停車時降雨強度 50 mm h -1 かつ向かい風 5 m s -1 にお
いて，普通車が一般道を平均的な基準速度 50 km h -1 で走行した場合，走行時降

























要旨公開可能日： 平成 29年 12月 24日以降 
